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La presente investigación tuvo como propósito el mejoramiento de la infraestructura 
vial en el jirón Lima cuadras del 01 al 08 en el distrito de Tarapoto 2019. 
El diseño de investigación utilizada en el presente trabajo es de experimental de tipo pre 
experimental, la población de estudio de esta investigación estuvo comprendido por el 
jr. Lima cuadras del 01 al 08, los instrumentos que se aplicó fueron trabajo de campo, y 
formatos para todos los cálculos de laboratorio. 
Por lo tanto, se concluye que todos los ensayos realizados en el laboratorio nos 
brindaron una información de que el suelo está apto para un buen mejoramiento de 
pavimento flexible, ya que esta demasiadamente deteriorado y es necesario volver hacer 
una pavimentación, sin embargo, existen partes donde hay demasiada vegetación y los 
pobladores no quieren que sea extraído por el manejo ambiental que existe hoy en día. 
 


















The present investigation had as its purpose the improvement of road infrastructure in 
the avenue Lima blocks from 01 to 08 in the district of Tarapoto 2019. The research 
design used in this work is experimental pre-experimental, the study population of this 
research was understood by the avenue Lima blocks from 01 to 08, the instruments 
which were applied field work, and formats for all calculations of laboratory. 
It is therefore concluded that all tests performed in the laboratory gave us a information 
that the soil is suitable for a good improvement of flexible pavement, as it is too 
deteriorated and it is necessary to make a paving, however, there are parts where there is 
too much vegetation and the settlers did not want it to be extracted by the environmental 
management that exists today. 
 






En Colombia surgió El índice de Rugosidad Internacional (IRI) como una 
necesidad de unificar los criterios para medir la regularidad superficial de las 
carreteras, esto fue constituyéndose en uno de los parámetros de mayor 
aceptación y utilización en muchos países para medir el deterioro superficial de 
los pavimentos. A nivel mundial la rugosidad inicial de los pavimentos es un 
indicador de la calidad de construcción de vías. 
No obstante, en la actualidad, en pleno crecimiento económico de la ciudad de 
Pucallpa, la construcción de vías y el mantenimiento de las ya existentes es de 
vital importancia porque son las arterias principales de comunicación y 
comercio. El país, a comparación de muchos otros de la región, presenta un 
enorme crecimiento referente a kilómetros por construir que deberán ser 
implementados durante los siguientes años buscando el continuo desarrollo. 
Tarapoto es una ciudad donde varía mucho el cambio climático y es por ende de 
que la resistencia del pavimento flexible tiende a los constantes hundimientos, y 
por falta de obras de arte, señalización de semáforos, y de sistemas de 
saneamiento es por ello de que los accidentes son ocasionados ya sea por medio 
de la vía o por falta de señalización. 
Es importante y oportuno señalar la importancia que tiene el estudio, evaluación 
y entendimiento de las características físicas del terreno de fundación y el 
comportamiento mecánico de los suelos además de ello que tipos de materiales y 
técnicas se utiliza en un proyecto de pavimentación ya sea en el diseño o en el 
proceso constructivo. Una de las características de la infraestructura vial es que 
facilita el tránsito vehicular, es por ello que en el Jirón Simón Bolívar se llegaron 
a pavimentar muchas calles, pero sin embargo en la actualidad podemos 
encontrar calles en un estado de deterior debido a que no se realizó un buen 
estudio de suelo o también no se utilizaron buenos materiales para su 
construcción y por consiguiente a esto se suma la falta de mantenimiento 
trayendo consigo, hundimientos, fisuras, grietas y orificios que representan un 






 Ámbito Internacional 
GARCIA, Rodrigo. En su investigación titulada: Criterios ambientales y 
socioeconómicos para priorizar inversiones en la red vial de Costa Rica. 
(Revista). Infraestructura Vial. 2018: 20 (35). Concluyo que: Un desembolso 
de parte del gobierno no está nada mal para las mejorías de las infraestructuras 
viales de dicho País, que eso representa un mejor desarrollo socioeconómico de 
Costa Rica, y que todo eso va relacionado con los gastos del combustible y los 
egresos de los mantenimientos de los vehículos propios de cada persona, y de 
que no cabe duda de que la población este conforme en la mejoría de una 
infraestructura vial. 
 
JESÚS, Adriana. En su investigación titulada: Análisis del comportamiento 
micromecánica del asfalto. (Revista). Infraestructura vial. 2016: 18 (31). 
Concluyo que: En base a las investigaciones consultadas, se puede decir que su 
comportamiento microestructura del asfalto tipo abeja no están relacionados 
con los demás asfaltos, dando a entender de esta forma la rigidez del material 
elaborado, y con mayor adhesividad ya que son componentes más viscosos.  
 
 Ámbito Nacional 
FLORES, Marlon. En su investigación titulada; Formulación de políticos 
públicos de seguridad vial referidos a transportes alternativos ¨Motos y 
Bicicletas¨ Recomendaciones para la gestión local. (Tesis de Maestría). 
Pontificia Universidad Católica del Perú, Lima, Perú, 2014. Concluyo que: Una 
infraestructura vial para la ciudad de Lima Metropolitana que tiene en cuanta el 
transporte alternativo no motorizado ¨Bicicletas, Scooter. Ciclovías¨ es una 
necesidad urgente ante el tráfico vehicular motorizado, ya que por el caos ante 
la sociedad es demasiado en la actualidad ya que el estado de salud se ha 
venido complicando a pasar el tiempo por los efectos de las grandes 
contaminaciones que expanden los vehículos motorizados como es el    , CO 





OSORIO, Arturo. En su investigación titulada; Infraestructura vial nacional 
asociada a la competitividad. (Tesis de maestría). Universidad de Piura, Lima, 
Perú, 2014. Concluyo que: El sistema de transporte vial es muy importante 
específicamente en el movimiento económico, ya que trae grandes actuaciones 
como, puesto de salud, mercados, colegios y sobre todo combatir la extrema 
pobreza en lugares aléjanos ya que todos tenemos los mismos derechos y 
somos iguales ante toda la sociedad. 
 
 Ámbito Regional 
ARÉVALO, Diego. En su investigación titulada: Diseño del pavimento a nivel 
de afirmado del mejoramiento del camino vecinal San Pablo – José Pardo Km 
0+000 – Km 15+213, L=15.213 km, Distrito San Pablo, Provincia Bellavista - 
San Martín. (Tesis de pregrado). Universidad Nacional de San Martin, 
Tarapoto, Perú, 2018. Concluyo que: El diseño de la infraestructura vial 
vecinal va a tener un mejoramiento al transporte de los productores de cultivos 
hacia el mercado de consumo, contribuyendo así el desarrollo socioeconómico 
de los productores ante la sociedad y que dicho mejoramiento será una de las 
mejores alternativas de la producción Regional, ya que una vez ejecutado la 
obra se notará considerablemente la disminución de los tiempos de traslado ya 
sea de los vehículos o de los peatones. 
 
RIVERO, Jaime. En su investigación titulada: Estudio definitivo del camino 
vecinal Nuevo Control – Almirante Grau, distrito de Bajo Biavo, provincia de 
Bellavista – San Martín. (Tesis de pregrado). Universidad Nacional de San 
Martin, Tarapoto, Perú, 2018. Concluyo que: Con la elaboración de dicha 
propuesta del diseño ensayado se obtaran los niveles de seguridad, comunidad 
y estética, ya que son necesarios para un buen diseño geométrico del camino 
vecinal, y así garantizar la transitabilidad de toda la junta vecinal de dicho 
lugar ya que obtuvieron los estudios del suelo para que de esa manera sean más 








 Ámbito Local 
ARÉVALO, Segundo. En su investigación titulada: Estudio de suelos con fines 
de construcción vial, en la urbanización 09 de abril en el distrito de Tarapoto, 
provincia y departamento de san martín – 2016. (Tesis de pregrado). 
Universidad Científica del Perú, Tarapoto, Perú, 2016. Concluyo que: El suelo 
de la urbanización es demasiada arcillosa limosa y por ende son buenas para 
una infraestructura vial, y que de las vías planos es arena arcillosa limosa y que 
también tiene arcilla inorgánica de mediana plasticidad, sin embargo, se obtuvo 
los análisis de suelo de la construcción y cabe mencionar que dicho estudio de 
laboratorio se obtuvieron los resultados y están aptos para una infraestructura 
vial. 
 
SINARAHUA, Jóseph y FLORES, Carlos. En su investigación titulada: 
Zonificación de la capacidad portante de los suelos de la localidad de bernabé 
guridi del distrito de Tarapoto, provincia de san martín, región san martín. 
(Tesis de pregrado). Universidad Nacional de San Martin, Tarapoto, Perú, 
2016. Concluyo que: Los suelos obtenidos de dicho lugar, tienen una 
característica fundamental  de obtener cambios de volúmenes considerables a 
través de la humedad y que son muy inestables y que es posible de que cuando 
se contraye se muestra agrietado considerablemente cuando es sometido al 
bastante calor que hace en nuestra localidad que son los rayos UV, y por ende 
cabe destacar de que dicho suelo no está apto para una infraestructura vial ya 
que se debe realizar mejoramientos y estabilizaciones de suelo a fin de 
repotenciar el terreno para una buena infraestructura vial de dicho lugar. 
Teorías relacionadas al tema.  1.3.
 Definición de Pavimentos 1.3.1.
MORALES Y CHÁVEZ (2009) “Una estructura de pavimentos es un 
sistema mezclado por capas de materiales directos cuyas propiedades 
mecánicas y espesores han sido especificados y dimensionados de 
manera que las cargas aplicadas por el tráfico sean reducidas y 





MINAYA Y ORDOÑES (2006) “Tradicionalmente, los métodos de 
diseño de pavimentos han sido prácticos, es decir que la experiencia 
personificaba un papel muy importante, se requería que el ingeniero 
tuviese años de experiencia en el área y de maneras interpretar 
investigaciones de campo” (p.65). 
 Características que debe reunir un pavimento   1.3.2.
Un pavimento debe reunir los siguientes requerimientos para cumplir 
bien sus funciones. (MONTEJO, Alfonso) 
 Ser duro a la acción de las cargas asignadas por el tránsito.  
 Ser resistente ante los agentes de intemperismo. 
 Presentar una textura superficial adecuada a las velocidades previstas de 
circulación de los vehículos, por que influye mucho en la seguridad 
vial.  Además, debe ser duro al desgaste producido por el afecto de las 
llantas de los vehículos.   
 Debe presentar un método superficial, tanto transversal como 
longitudinal, que permitan un adecuado bienestar a los usuarios.  
 Presentar condiciones adecuadas razón al drenaje.  
 Debe poseer el color adecuado para evitar espontáneos y 
deslumbramientos y ofrecer una apropiada seguridad.  
 Debe ser duradero y económico.  
 Funciones de las capas de los pavimentos  1.3.3.
 Superficie de rodadura  
Esta estructura va establecida por diferentes materiales destinada a 
soportar y ceder de forma directa las cargas peatonales o vehiculares para 
los cuales se diseñó el pavimento. La superficie de rodadura debe poseer 
textura apropiada y color conveniente, así como también debe tenerlas 
tiesas los efectos abrasivos del tráfico e impedir el paso de agua a las 
capas inferiores. Esta capa es la máxima expuesta al intemperismo y a los 
efectos abrasivos de los vehículos, por lo que necesita de sustentos 
periódicos para responder su estabilidad. En el caso de los pavimentos 
flexibles la carpeta asfáltica es la capa que se coloca en la parte superior 




rodamiento a la vía. La carpeta asfáltica es hecha con material pétreo 
seleccionado y un aglomerante que es el asfalto. Es de gran importancia 
conocer el contenido óptimo de asfalto a emplear, para responder que la 
carpeta resista las cargas a la que será sometida. Un exceso de asfalto en 
la mescla puede provocar pérdida de permanencia e incluso hacer 
resbaladizo la superficie. Para el pavimento rígido la capa de rodadura 
está construida con concreto hidráulico, por lo que, debido a su rigidez y 
alto módulo de elasticidad, basan su capacidad de soporte en la losa, más 
que en la capacidad de la subrasante, dado que no usan capa de base. En 
general, se puede indicar que el concreto hidráulico distribuye mejor las 
cargas hacia la estructura del pavimento. Por otra parte, encontramos a 
los pavimentos recorridos de tipo adoquinado, empedrado o 
emboquillado. (PERDES, Hircow) 
 
 Base 
Es la capa de pavimento ubicada debajo de la superficie de rodadura y 
tiene como función principal soportar, distribuir y transmitir las cargas a 
la subbase, que se halla en la parte inferior. La base puede estar formada 
principalmente por material granular, como piedra machacada y mezcla 
natura de agregado y suelo, también puede estar accedida con cemento 
Portland, cal o materiales directos bituminosos, recibiendo el nombre de 
base estabilizada. Estas deben tener la suficiente firmeza para recibir la 
carga de la superficie y transferir hacia los niveles inferiores de la 
estructura. (RONDON, Hugo) 
 
 Subbase 
La subbase se localiza en la parte inferior de la base, por encima de la 
subrasante. Es la capa de la estructura de pavimento consignada a 
soportar, transmitir y distribuir con igualdad las cargas aplicada en la 
carpeta asfáltica. Está conformada por materiales directos granulares, que 
le permiten trabajar como una capa de drenaje y controlar el agua, 
evitando fallas como el incremento, causadas por el congelamiento, 




cambios de volumen y flexibilidad del material del terreno de fundación, 
que serían perjudiciales para el pavimento. (VELASQUEZ, Manuel). 
 
 Subrasante 
Es la capa de terreno que soporta a toda la estructura y que se extiende 
hasta una hondura en la cual no influyen las cargas de tránsito. Esta capa 
puede estar formada en corte o relleno, dependiendo de las características 
del suelo encontrado. Una vez compactada, debe tener las propiedades, 
secciones transversales y pendientes desarrolladas de la vía. El espesor 
del pavimento dependerá en gran parte de la aptitud de la subrasante, por 
lo que esta debe efectuar con las obligaciones de estabilidad, 
incomprensibilidad y resistencia a la expansión y convulsión por efectos 
de la humedad. (SÁNCHEZ, Diodoro). 
 Causas de fallas en los pavimentos 1.3.4.
Durante la vida de servicio de un asfalto, existen diversos orígenes que 
afectan la superficie de rodadura, lo cual compromete su cargo de ofrecer 
a los usuarios la posibilidad de una circulación segura, cómoda y 
económica. Entre las causas de falla de un asfalto se pueden mencionar: 
 Fin del período de diseño y ausencia de acciones de recuperación o 
mantenimiento.  
 Aumento del tránsito con respecto a las apreciaciones del diseño de 
pavimento original. 
 Faltas en el proceso constructivo y también en la calidad de los 
materiales disponibles.  
 Factores atmosféricos imprevistos (lluvias).  
 Falta del drenaje superficial o subterráneo.  
 
 Tipos de fallas en los pavimentos  1.3.5.
Dependiendo de su origen, las fallas pueden ser clasificadas como fallas 
eficaces (Superficiales) o fallas estructurales. Es muy importante que se 
trate siempre de corregir completamente que este ocasionando las fallas, 




muy común que se arregle de manera temporal o ligera en el tramo 
fallado, ya que si no es atacado desde sus orígenes los deterioros 
progresan rápidamente y después era mucho más costosa su reparación, 
entre los pavimentos flexibles y rígidos podemos encontrar varios tipos 
de fallas como son: (CHÁVEZ, Luis) 
 Fallas en el pavimento flexible 
Grieta piel de cocodrilo, fisuras de bloque, bultos y hundimientos, 
corrugación, grietas de reflexión de juntas, grietas de borde, grietas 
longitudinales y transversales, baches, ahuellamiento, desplazamiento, 
peladura por intemperismo.  
 Fallas en el pavimento rígido  
Fisuración transversal y longitudinal, erosión por bombeo, fallas de 
esquina, desportillamiento de juntas, levantamiento de losas, losas 
subdivididas, grietas en bloque, dislocamiento, hundimiento y 
asentamiento, raspaduras y hoyos.  
 Pavimentos semirrígidos o segmentados  1.3.6.
 Adoquinados 
El material más utilizado para su construcción ha sido la piedra, por su 
gran resistencia y facilidad para el procedimiento. Sus dimensiones 
suelen ser de 20 cm de largo por 15 cm de ancho, lo cual facilita la 
operación con una sola mano. Los adoquines que conforman la capa de 
rodadura son elementos prefabricados que llegan listos al terreno de la 
obra, por lo tanto, su calidad se controla en fábrica. Cabe mencionar que 
su elaboración se da por vibro compresión de concretos, semisecos esto 
permite conseguir características de regularidad tanto en la firmeza 
mecánica como de acabado. Sin embargo, existe el adoquín fabricado 
artesanalmente. Su resistencia mecánica como el acabado no cumple con 
las normas o especificaciones técnicas que podrían estar sometidos, por 
lo que depende del proyectista realizar sus relativas pruebas para su 




en el tráfico son lograr economizar tiempo, equipos, materiales, precio 
financieros y sociales. (DE CUSA, Juan) 
 Empedrados 
Se nombra al pavimento hecho de piedras. Las calles pueden estar bien y 
sólidamente empedradas con acera embaldosa o enlosada, longitudinal y 
transversal para la comodidad de las poblaciones y para facilitar la 
limpieza y el escurrimiento de las humedades. Su belleza y propiedades 
no solo lo convierten en en una opción elegante, sino también en una 
solución óptima y duradera. Entre las más empleadas encontramos las 
piedras, los basaltos, las calizas, las arenosas, las pizarras y la piedra 
caliza, tanto por sus propiedades físicas y su aguante a flexión, al agua, al 
fuego, al deslizamiento, al desgaste. Para decidir qué tipo de piedra 
natural usar nos dejaremos mandar por el uso de la estancia en la que 
pretendemos colocarlo, como por las formas estéticas que buscamos. 
(Fundación Centro Tecnológico de Piedra de Galicia, 2013).   
 El emboquillado 
Consiste en formar los cuadros de los pisos, este trabajo se lleva al cabo 
después del aplanado de toda la plataforma, universalmente se cotiza 
aparte, requiere de un perfilado muy especial para formar perfectamente 
las esquinas de los marcos. (Las piedras a utilizar en el emboquillado 
deberán tener superficies tales, que la menor dimensión sea inferior al 
espesor del emboquillado en 5 cm. Se recomienda no emplear piedras 
con forma y texturas que no beneficien una buena adherencia con el 
mortero, tales como piedras redondeadas o cantos rodados sin 
fragmentar. Las piedras que se utilicen corresponderán estar limpias y 
exentas de costras. Si sus superficies tienen cualquier materia extraña que 
reduzca la adherencia, se limpiaran o lavaran. Serán expulsadas si tienes 







 Dimensiones de pavimentos   1.3.7.
 Pavimentos flexibles  
Se caracterizan porque tienen un revestimiento asfaltico sobre una capa 
de base granular. También la distribución de tensiones y deformaciones 
creadas por las cargas de rueda de tráfico, se da de tal forma que las 
capas de revestimiento y base absorben las tensiones verticales de 
compresión del suelo de fundación por medio de la absorción de 
tensiones cisallantes. La obra de pavimentos flexibles se realiza a base de 
varias capas de material. Cada una de las capas recibe cargas por encima 
de la capa. Cuando supera la carga que puede mantener traslada la carga 
restante a la capa inferior. De ese modo lo que se pretende es soportar las 
cargas en el conjunto de capas. Por lo tanto, la capa que menos carga 
puede aguantar es la que se encuentra en la base. La estabilidad de un 
pavimento flexible no debe ser inferior a 8 años y regularmente suele 
tener una vida rentable de 20 años. (ALEGRÍA, 2010). 
 Pavimentos rígidos  
Son aquellos en los que la losa de concreto de cemento Portland (C.C.P) 
es el principal mecanismo estructural, que alivia las tensiones de las 
capas subyacentes por intermedio de su elevada resistencia a flexión, 
cuando se generan tensiones e imperfecciones de tracción de bajo la losa 
causa su fisuración por fatiga, después de un cierto número de 
duplicaciones de carga. Los pavimentos rígidos se caracterizan por tener 
una larga vida útil y puede ser diseñada para todo tipo de tráfico, como 
avenida, aeropuerto y otros usos. Los pavimentos de hormigón se diseñan 
para un tiempo de vida de 20 años logrando llegar hasta 40 años en 
ocupación de las necesidades. (LOPEZ, 2011).   
 Pavimentos combinados  
Como su mismo nombre lo dice son aquellos en el que se combinan tipos 
de pavimentos desiguales, flexibles y rígidos. Regularmente la capa 
rígida está por debajo y la capa flexible por encima. Es usual que un 
pavimento combinado comprenda una capa de base de concreto o tratado 




asfaltico. La estabilidad de suelos por medio de ligantes hidráulicos 
(Cemento Portland) permite que se logren materiales con capacidades de 
soporte suficiente para edificar capas para base en pavimentos sujetos a 
cargas pesadas como son los vehículos aeronaves. (MENDIOLA, 
Ricardo y Rioja, Jorge) 
 Definición de obras de arte o drenaje  1.3.8.
PULECIO (2009) “Las obras de drenaje están siendo dibujadas para 
eliminar el exceso de agua ligero sobre la franja de la vía y restituir la red 
de drenaje natural, la cual puede verse afectada por el trazado”. (p.15). 
CRESPO (2013) “Las estructuras de drenaje tienen como objetivo 
controlar el agua que obtiene a la vía y la afectan por escurrimiento 
superficial, libremente que las aguas hayan caído sobre o afuera de la 
vía”. (p.20). 
El sistema de drenaje es el conjunto de obras que acceden un manejo 
adecuado de los fluidos, para la cual es indispensable pensar los métodos 
de captación, conducción, y evacuación de los mismos. El agua es un 
elemento fundamental para la vía, es el promotor más relevante del 
deterioro precoz de la infraestructura vial. (MORALES, Javier) 
 
 Importancia del drenaje 1.3.9.
La evaluación del drenaje en una vía o carretera es un aspecto sustancial 
cuando se refiere al hecho de expulsar el agua que, de diferente origen, 
escurre por la misma y sus entornos. De esta manera se asegura la vida 
útil de las diferentes estructuras que integran una carretera, ofreciendo 
seguridad a las personas y a las inversiones que se realizan para lograr tal 
desalojo. La importancia de un buen método de drenaje está ligada con la 
durabilidad de un buen sistema de drenaje está ligada con la durabilidad 
de tales estructuras y por eso se debe pensar que el diseño sea óptimo de 
acuerdo a un apropiado criterio de calidad, lo cual es una exigencia 
permanente en la actualidad. Las primeras prácticas de evacuación del 
agua contenida en una estructura vial en América Latina fueron 




el drenaje causaría daños en los diferentes tipos de pavimentos. Por ello 
el diseño debe ser adecuado, ya que, si las estructuras viales se saturan, 
los aparatos de transmisión de esfuerzos de deformándola como 
consecuencia de sobrecargas. Además, el correcto diseño del sistema de 
drenaje permite resguardar las carreteras, controlando la erosión, 
estabilizando los taludes y resguardando a la estructura del pavimento. 
(REYES, Fredy) 
 Tipos de obras de drenaje  1.3.10.
 El bombeo 
Se entiende por el bombeo a la pendiente transversal que se da en las 
carreteras y en las aeropistas para establecer que el agua que cae 
directamente sobre ellas escurra hacia sus dos hombros. En una vía de 
dos carriles de tráfico y en secciones de tangente el bombeo debe tener 
un 2% de pendiente desde el eje del camino hasta el hombro 
correspondiente, en las secciones en curva la pendiente transversal ocurre 
sin detención, desde el hombro más elevado al más bajo. En las 
carreteras con pavimento rígido el bombeo puede ser un poco mínima; 
del orden del 1.5%, universalmente. (CASTRO, Dante). 
 El bordillo 
Son estructuras que se colocan en el borde exterior del acotamiento en las 
secciones del tangente, en el borde opuesto al corte en las secciones en 
balcón o en la parte interior de las secciones de terraplén en curva. Son 
pequeños bordes que forman una barrera para transportar el agua hacia 
los lavaderos o alcantarillas, evitando desgastes en los taludes y 
saturación de estos por el agua que cae sobre la vía. En todo caso se 
deben diferenciar los bordillos de calzada, que son los que delimitan las 
aceras de peatones con las calzadas para vehículos y los bordillos de 
jardinería, que delimitan superficies terrizas y pavimentos peatonales. 
Los bordillos se pueden clasificar en función de diversos factores tal 
como posición, forma, proceso de fabricación y firmeza. La elección de 









 Las cunetas 
Son canales que se encuentran a los lados de la vía y paralelamente al eje 
longitudinal de la misma. El objetivo de esta estructura s la de recibir el 
agua superficial proveniente del talud y de la superficie de rodamientos. 
El drenaje longitudinal es un asunto de vital importancia para la 
infraestructura, no solo por motivos constructivos sino también para 
conservar los niveles de seguridad en la circulación de vehículos. La 
principal función de un régimen de drenaje de una calle es la evacuación 
del agua procedente de precipitaciones que se vierte sobre la plataforma y 
los desmontes adyacentes a esta. De esta forma, se mantiene la superficie 
de rodadura libre de encharcamientos mejorando la transitabilidad. De 
esta forma, el drenaje longitudinal es esencial en las obras de 
infraestructura vial, no solo desde el punto de vista de permanencia de la 
infraestructura en buenas condiciones, sino también para mantener 
situaciones de seguridad y confortabilidad apropiadas a la circulación el 
tráfico. (ARTEAGA, Juan) 
 Las alcantarillas 
Es la responsable del drenaje transversal, es decir, del paso del agua a 
través de la obra, en una trayectoria más o menos perpendicular a ella. 
Las redes de alcantarillados de las ciudades vienen compuestas de un 
complejo mecanismo tubular y de canales, cuyo objetivo es recoger las 
aguas residuales y pluviales de los núcleos urbanos, para trasladar desde 
el lugar de origen hasta su lugar de depuración. Es por ello que su 
limpieza, mantenimiento y desatoro son igual de importantes. Por el 
contrario, se producirían obstrucciones en las alcantarillas, lo que traería 
inundaciones e incluida fuga de aguas negras. Las redes de saneamiento 
o alcantarillado tienen que estar correctamente diseñadas y 
continuamente revisadas por empresas de desataros para desempeñar con 




Formulación al Problema 1.4.
1.4.1 Problema general 
¿Cuál sería el mejoramiento de la infraestructura vial del jirón lima cuadras del 
01 al 08, en el distrito de Tarapoto 2019? 
1.4.2 Problemas específicos.  
 ¿Cuál es el lugar indicado para realizar las calicatas en el jirón lima cuadras 
del 01 al 08, en el distrito de Tarapoto 2019? 
 ¿Qué estudios se realizarían para saber sus propiedades físicas y mecánica 
del suelo del jirón lima cuadras del 01 al 08, en el distrito de Tarapoto 
2019? 
 ¿Cuál sería su clasificación de suelos del jirón lima cuadras del 01 al 08, en 
el distrito de Tarapoto 2019? 
 ¿Cuánto será su humedad optima y su densidad máxima del suelo del jirón 
lima cuadras del 01 al 08, en el distrito de Tarapoto 2019? 
 ¿Cuánto será su capacidad portante del suelo del jirón lima cuadras del 01 al 
08, en el distrito de Tarapoto 2019? 
 ¿Qué cantera mejoraría el suelo del jirón lima cuadras del 01 al 08, en el 
distrito de Tarapoto 2019? 
 ¿Cumplirá con las propiedades físicas y mecánicas el material de cantera 
para mejoramiento de suelo del jirón lima cuadras del 01 al 08, en el distrito 
de Tarapoto 2019? 
 ¿Cómo se mejoraría la infraestructura vial del jirón lima cuadras del 01 al 
08, en el distrito de Tarapoto 2019? 
Justificación del estudio 1.5.
 Justificación Teórica. 
El presente estudio donde indica el reglamento de jerarquización vial (DS N° 
017, 2007 – MTC). Artículo 15°, señala que el clasificar de rutas es el 
documento oficial del sistema Nacional de Carreteras – SINAC, que son 
clasificados en toda la red vial Nacional, Departamental o Regional y Red vial 
Vecinal o Rural, que incluye el código de ruta y su definición según los puntos 






 Justificación Metodológica. 
Dicho estudio a investigar para el mejoramiento de la infraestructura vial 
utilizaremos google maps y el laboratorio de mecánica de suelos y materiales 
de la Universidad César Vallejo para mejorar la infraestructura vial, y todos los 
equipos a utilizar en el campo entre otras herramientas.  
 Justificación Práctica. 
El presente trabajo de investigación se realiza con la finalidad de ayudar a 
resolver la mejor transitabilidad tanto como peatonal y vehicular, en el jirón 
lima cuadras 01 al 08 ya que el reglamento de jerarquización vial indica una 
buena infraestructura vial y que mejorara la calidad de vida de las personas. 
 
 Hipótesis 1.6.
 El mejoramiento de la infraestructura vial del jirón Lima cuadras del 01 al 08, 
en el distrito de Tarapoto 2019 es viable. 
 
 Objetivos 1.7.
 Objetivo General 1.7.1.
 Propuesta de mejorar el pavimento flexible en el jirón Lima cuadras del 01 al 
08, Tarapoto 2019. 
 Objetivos específicos 1.7.2.
 Definir el lugar del terreno ¨In situ¨ en que se va a realizar la calicata en el 
jirón Lima cuadras del 01 al 08, Tarapoto 2019. 
 Realización del ensayo de humedad natural, granulometría y límites de 
atterberg en el jirón Lima cuadras del 01 al 08, Tarapoto 2019. 
 Clasificación del suelo, SUCS y AAHSTO del jirón Lima cuadras del 01 al 
08, Tarapoto 2019. 
 Calcular la densidad del suelo (Proctor Modificado) para el jirón Lima 
cuadras del 01 al 08, Tarapoto 2019 
 Calcular el valor soporte relativo del (CBR) del suelo en el jirón Lina cuadras 




 Definir lugar de la cantera en la que se va a utilizar en el jirón Lima cuadras 
del 01 al 08, Tarapoto 2019. 
 Estudios físicos del material de cantera que se va a utilizar como 
mejoramiento en el jirón Lima cuadras del 01 al 08, Tarapoto 2019. 
















































 Diseño de investigación 2.1.
 De tipo pre experimental, porque su grado de control es mínima al 
compararse con un diseño experimental real, y generalmente es útil como 






















“Estos ejes constituyen una 
pieza clave e indispensable 
para el desenvolvimiento de 
la economía y desarrollo 
productivo del país. De esta 
forma, se dota de la 
accesibilidad e 
interconectividad terrestre 
necesarias para el sistema 
de centros poblados, zonas 
rurales y territorios en su 
conjunto e integridad, 
potenciando y planificando 
bajo un modelo de 
desarrollo territorial que se 
proyecte hacia el desarrollo 
sustentable y en armonía 
con el medioambiente”. 
(pg. 12). 
La infraestructura vial 
está constituida por un 
conjunto de capas 
superpuestas, 
relativamente 
horizontales, que se 
diseñan y construyen 
técnicamente con 
materiales apropiado y 
adecuadamente 
compactados y que 
resisten el tránsito 
durante el tiempo para 
el cual fue diseñada. 
 Terreno ¨In situ¨.  Área del terreno. 
 Perímetro del terreno. 
 Razón. 
 Realización de 
ensayos. 
 Humedad natural, 
granulometría y límites 
de atterberg  
 
 Intervalo. 
 Clasificación del  
suelo. 
 SUSC Y AASHTO 
 
 Intervalo. 
 Soporte relativo del 
CBR. 




 Calcular la 
densidad del suelo.  
 Proctor Modificado.  Razón. 
 Intervalo 
 Determinación de 
Cantera.  
 Google earth.  Intervalo. 
 Ensayos físicos de 
los agregados.  
 




suelto y varillado). 
 Agregado grueso 
(Humedad natural, 
granulometría, peso 
específico, unitario suelto 
y varillado). 
 Intervalo. 
 Determinar el 
mejoramiento de 
suelo.  






 Población y muestra, selección de la unidad de análisis. 2.3.
 Población 
LUDEWIG (2016) “Es el conjunto de personas u objetos de los que se 
desea conocer algo en una investigación. El universo o población 
puede ser constituido por personas, animales, registros médicos, los 
nacimientos, las muestras de laboratorio, los accidentes viales entre 
otros”. (p.03). 




LUDEWING (2016) “Una muestra es un subconjunto de la población, 
que se obtiene para averiguar las propiedades o características de esta 
última, por lo que interesa que sea un reflejo de la población, que sea 
representativa de ella”. (p.03). 




















 Técnicas e instrumentos de recolección de datos, validez y 2.4.
confiabilidad 
 Técnica e instrumentos de recolección de datos. 2.4.1.
Técnica Instrumento Fuente 
Análisis de campo Cinta métrica. Técnica NTP CE.010 
peruana 2010 de 
pavimentos urbanos. 
Análisis de laboratorio Formato para el cálculo de 
ensayos de suelo. 
Técnica NTP 339.129 
peruana 1999 de suelos 
(Límites de atterberg). 
Análisis de laboratorio Formato para el 
clasificación SUCS y 
AASHTO (limite líquido y 
limite platico). 
Técnica NTP 339.129 
peruana 1999 de suelos 
 
Análisis de laboratorio Formato para el cálculo de 
la capacidad portante del 
suelo. 
Técnica NTP –ASTM 
(D1883) 




Técnica NTP  ASTM-
D1557 
Análisis de laboratorio Formato para el cálculo de 
las dimensiones del 
material de cantera 
Técnica NTP CE.010 
peruana 2010 de 
pavimentos urbanos. 
Análisis de laboratorio Formato para ensayos de 
agregados. 
 NTP 400.037 - 2018 
Análisis de laboratorio Formato para el 
mejoramiento de suelo. 










2.4.2 Validez y confiabilidad. 
Validez. 
La validez y confiabilidad de los certificados de estudios de esta 
investigación está respaldado por un profesional de Ingeniería Civil, con 
grado de maestría designados por la Escuela Profesional, lo cual   está 
debidamente colegiado y en condición de habilitados. 
 
 Métodos de análisis de datos 2.5.
Se realizó tres calicatas en jr. Lima, luego las muestras fueron analizadas 
en el laboratorio de mecánica de suelos y materiales de la Universidad 
César Vallejo. Obteniendo resultados de los ensayos de:  
Humedad Natural: Se determinó el contenido de agua que existía en cada 
muestra de las 03 calicatas, los resultados se obtuvieron en % se puede 
observar los resultados en la Tabla N°1.  
Limites de Atterberg: Se determinó el limite líquido y limite plástico de 
las muestras de las tres calicatas obteniendo el índice de plasticidad del 
suelo. Se puede observar los resultados en la tabla N°5, N°6 y N°7. 
Granulometría: Se determinó el coeficiente de uniformidad y el 
coeficiente de curvatura de las muestras de las tres calicatas. Se puede 
observar los resultados en las tablas N° 2, N°3 y N°4.  
Clasificación de SUSC y AASHTO:  Obteniendo los resultados de 
Humedad Natural, Limites y granulometría se procedió a clasificar el suelo 
de las tres calicatas obteniendo el tipo de suelo del jr. Lima. El resultado se 
puede apreciar ver en la Tabla N° 8.  
Proctor: Se realizó el ensayo de Proctor Modificado obteniendo un 
resultado de Humedad optima del suelo y su máxima densidad seca. Los 
resultados se pueden apreciar ver en las Figuras N°1, N°2 y N°3. 
Capacidad portante (CBR): Se procedió a realizar el ensayo de CBR 
para poder obtener la capacidad portante del suelo obteniendo el resultado 





Selección de Cantera: Se realizó una búsqueda en google maps donde se 
encontró la cantera de Chazuta que cuenta con un buen material para 
mejorar el suelo del jr. Lima.  
Estudios físicos de material de cantera: Se realizaron los ensayos de 
humedad natural, límites de atterberg, granulometría, Proctor y CBR para 
poder clasificar el material como bueno y así pueda mejorar la 
infraestructura vial de jr. Lima. Los resultados se pueden observar en las 
tablas N° 15,16,17 y 18. 
Propuesta del mejoramiento de infraestructura vial:  Se realizó la 
propuesta de la infraestructura vial para mejorar el tránsito vehicular en el 
jr. Lima. El resultado se puede observar en las imágenes N° 6 y N°7.  
 Aspectos éticos. 2.6.
Para desarrollo del trabajo de investigación se han respetado las normas de 
infraestructura vial, las citas en ISO que son la norma técnica peruana, 
asimismo se respetó los derechos del autor realizando sus respectivas citas, 
también se utilizó el esquema de la Universidad Cesar Vallejo como 
















3.1 Lugar del terreno ¨In situ¨ 
 
Imagen.1: Área del terreno 
 
Interpretación: 
Se determinó el área del terreno en el jirón Lima cuadras del 01 al 08 en el distrito de 
Tarapoto, siendo una calle de falta de un mejoramiento de pavimentación flexible, en 
ciertos tramos. (Google Maps). 








Así mismo se determinó el perímetro del terreno en lo que se va a trabajar para los 
resultados que fue sometido al laboratorio de mecánica de suelos 
 
3.2 Estudio de suelos de las calicatas. 
Tabla 1 
Resultado de ensayo de Humedad Natural de las calicatas 1,2 y 3 















Promedio % De Humedad  27.43 
Fuente: (Laboratorio de mecanica de suelos de la UCV) 
 
Interpretación. 
En la Tabla 1 se calculó la humedad natural de tres calicatas teniendo C-01 con 25.20, 
C-02 con 28.40 y la C-03 con 28.69 obteniendo un promedio de 27.43%, un suelo 

















 Tabla 2 
Análisis Granulométrico por tamizado C-01 ASTM D (422) 






Ø (mm) Retenido Parcial Acumulado Pasa 
Nº 4 4.760     0.00% 100.00% 
Nº 8 2.380 0.25 0.01% 0.01% 99.99% 
Nº 10 2.000 1.90 0.09% 0.10% 99.90% 
Nº 16 1.190 0.80 0.04% 0.14% 99.86% 
Nº 20 0.840 78.90 3.78% 3.92% 96.08% 
Nº 30 0.590 45.00 2.15% 6.07% 93.93% 
Nº 40 0.426 66.00 3.16% 9.23% 90.77% 
Nº 50 0.297 45.00 2.15% 11.38% 88.62% 
Nº 60 0.250 34.00 1.63% 13.01% 86.99% 
Nº 80 0.177 65.00 3.11% 16.12% 83.88% 
Nº 100 0.149 88.00 4.21% 20.33% 79.67% 
Nº 200 0.074 78.98 3.78% 24.11% 75.89% 
Fondo 0.01 1586.17 75.89% 100.00% 0.00% 
Peso inicial 2090.00       
Fuente: (Laboratorio de mecanica de suelos de la UCV). 
 
Interpretación. 
En la Tabla 2 se calculó el porcentaje que pasa por cada tamiz que es desde la malla N° 

















Tabla 3  







Ø (mm) Retenido Parcial Acumulado Pasa 
Nº 4 4.760     0.00% 100.00% 
Nº 8 2.380 0.18 0.01% 0.01% 99.99% 
Nº 10 2.000 0.50 0.03% 0.05% 99.95% 
Nº 16 1.190 2.80 0.19% 0.23% 99.77% 
Nº 20 0.840 19.00 1.27% 1.50% 98.50% 
Nº 30 0.590 25.88 1.73% 3.22% 96.78% 
Nº 40 0.426 28.90 1.93% 5.15% 94.85% 
Nº 50 0.297 22.90 1.53% 6.68% 93.32% 
Nº 60 0.250 18.90 1.26% 7.94% 92.06% 
Nº 80 0.177 10.23 0.68% 8.62% 91.38% 
Nº 100 0.149 56.71 3.78% 12.40% 87.60% 
Nº 200 0.074 76.90 5.13% 17.53% 82.47% 
Fondo 0.01 1237.10 82.47% 100.00% 0.00% 
Peso inicial 1500.00 
   Fuente: (Laboratorio de mecanica de suelos de la UCV) 
Interpretación. 
En la Tabla 3 se calculó el porcentaje que pasa por cada tamiz que es desde la malla N° 


































Fuente: (Laboratorio de mecanica de suelos de la UCV) 
Interpretación. 
En la Tabla 3 se calculó el porcentaje que pasa por cada tamiz que es desde la malla N° 




Límites de Atterberg C-01 ASTM D(D4318) 
LATA 1 2 3 UNIDAD LIMITE LIQUIDO  
peso del suelo humedo + lata 64.15 64.10 64.05 grs.  
    L=wn   Nº G    0.121 
                                                                                               
 
peso del suelo seco + lata  50.12 51.55 51.50 grs. 
peso del agua 14.03 12.55 12.55 grs. 
peso del suelo seco 36.34 36.04 37.87 grs. 
% de humedad  38.61 34.84 33.14 % 
numero de golpes 16 26 35 N°G L.L = 
 
35.01 
  Fuente: (Laboratorio de mecanica de suelos de la UCV) 
 
Interpretación. 
 En la Tabla 5 se calculó, el límite liquido del suelo que es 35.01 %, considerando un 








Ø (mm) Retenido Parcial Acumulado Pasa 
Nº 4 4.760     0.00% 100.00% 
Nº 8 2.380 199.70 12.48% 12.48% 87.52% 
Nº 10 2.000 89.67 5.60% 18.09% 81.91% 
Nº 16 1.190 78.34 4.90% 22.98% 77.02% 
Nº 20 0.840 67.68 4.23% 27.21% 72.79% 
Nº 30 0.590 55.76 3.49% 30.70% 69.30% 
Nº 40 0.426 48.56 3.04% 33.73% 66.27% 
Nº 50 0.297 42.45 2.65% 36.39% 63.62% 
Nº 60 0.250 36.66 2.29% 38.68% 61.32% 
Nº 80 0.177 30.43 1.90% 40.58% 59.42% 
Nº 100 0.149 26.34 1.65% 42.22% 57.78% 
Nº 200 0.074 16.45 1.03% 43.25% 56.75% 
Fondo 0.01 907.96 56.75% 100.00% 0.00% 






 Limites de Atterberg  C- 02 ASTM D(D4318) 
LATA         1   2 3 UNIDAD LIMITE LIQUIDO                
peso de lata 
  
15,00 16,00 14,00 grs.   
peso del suelo seco + lata  46,34 45,94 44,28 grs. 
peso del agua 
  
10,33 8,94 8,69 grs. 
peso del suelo seco 
 
31,34 29,94 30,28 grs. 
% de humedad  
  
32,96 29,86 28,70 %                                
numero de golpes    16 26 35 N°G   
    
Fuente: (Laboratorio de mecanica de suelos de la UCV) 
Interpretación. 
En la Tabla 6; Se calculó, el límite liquido del suelo que es 30.0%, considerando un 
suelo con L.L alto.  
Tabla 7 
 Limites de Atterberg C-03 ASTM D(D4318) 
LATA       1 2  3 UNIDAD               LIMITE LIQUIDO  
peso de lata 
  
30,14 30,00 30,05   grs.   
peso del suelo seco + lata  71,98 70,17 69,99   grs. 
peso del agua 
  
18,37 16,39 15,68   grs. 
peso del suelo seco 
 
41,84 40,17 39,94   grs. 
% de humedad  
  
43,91 40,80 39,26   % 
numero de golpes   16 24 34   N°G   
Fuente: (Laboratorio de mecanica de suelos de la UCV). 
Interpretación. 
En la Tabla 7; Se calculó, el límite liquido del suelo que es 40.6%, considerando un 
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3.3 Clasificación de suelos SUSC y AASHTO 
 
 
CALICATAS                           C-01        C-02       C-03 Unidad 
Profundidad 0.20 – 60.0m 0.60– 1.10m 1.10 – 1.50m Mts. 
Resistencia del suelo 10.3 4.7 8.9 Kg/cm2 
Humedad Natural 25.2 28.4 28.69 % 
Granulometría         
-% que pasa  la Malla  # 
4 
100 100.00 100.00 % 
-% que pasa  la malla # 
10 
99.90 99.95 81.91 % 
-%  que pasa la malla # 
40 
90.77 94.85 66.27 % 
-% que pasa  la malla # 
200 
75.89 82.47 56.75 % 
Límites de consistencia         
- Límite Liquido 35 30 40.6 % 
- Límite Plástico 17.67 16.4 20.72 % 
- Índice de plasticidad 17.33 13.6 19.88      % 
Clasificación SUCS CL CL CL   
Clasificación AASHTO A-6(12) A-6(10) A-7-6(9)   
  Fuente: (Laboratorio de mecanica de suelos de la UCV) 
Interpretación. 
En la Tabla 08; Se clasifico el suelo en SUCS obteniendo la calicata 01, 02, 03 como un 
suelo arcilloso de baja plasticidad y en AASHTO la calicata 01 es un suelo A-6(12), 
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Figura 1. Resultado del ensayo de Proctor Modificado ASTM – 1557.  
Fuente: Laboratorio de mecánica de suelos UCV. 
 
Interpretación. 
En la figura 3 se calculó, la máxima densidad seca y la optimo contenido de humedad, 




Figura 2. Resultado del ensayo de Proctor Modificado ASTM – 1557.  
































En la Figura 2 se calculó, la máxima densidad seca y la optimo contenido de humedad, 
obteniendo la MDS de 1.886 g/cm3 y OCH de 14.7 g/cm3 considerando un suelo no 
favorable.  
 
Figura 3. Resultado del ensayo de Proctor Modificado ASTM – 1557.  
Fuente: Laboratorio de mecánica de suelos UCV. 
 
Interpretación. 
En la Figura 3; Se calculó, la máxima densidad seca y la optimo contenido de humedad, 
obteniendo la MDS de 1.886 g/cm3 y OCH de 11.82 g/cm3 considerando de baja 
compactación.  
 
3.5 Ensayo de CBR (Relación de Soporte de California). 
Tabla 9 
 Ensayo de CBR ASTM D (2216) C-01 
Nº 
Golpes W% grs/cm3 EXPANC. COMP % CBR 1¨ CBR 95% CBR 100% 
56 16,64 1,77 1,05  100 10,30 
 
  
25 16,66 1,70 2,05  96 7,20 6,16 10,30 
13 16,63 1,65 3,15  94 5,29     
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En la Tabla 12; Se calculó la capacidad portante del suelo obteniendo de la calicata 01 a 
los 95% 6.16 y a los 100% 10.30 considerando un suelo expansible y malo.  
Tabla 10 
Ensayo de CBR ASTM D (2216) C-02 
Nº Golpes W% grs/cm3 Expanc. Comp % CBR 1¨ CBR 95% CBR 100% 
56 14,53 1,86 3,80 100 8,92 
 
  
25 14,54 1,80 5,40 97 6,68 4,35 8,90 
13 14,53 1,74 7,50 94 2,50     
 Fuente: (Laboratorio de mecanica de suelos de la UCV) 
Interpretación: En la Tabla 13; Se calculó la capacidad portante del suelo obteniendo 
de la calicata 01 a los 95% 4.35 y a los 100% 8.90 considerando un suelo expansible y 
malo.  
Tabla 11 
Ensayo de CBR ASTM D (2216) C- 03 
Nº Golpes W% grs/cm3 Expanc. Comp % CBR 1¨ CBR 95% CBR 100% 
56 11,81 1,88 8,50 100 4,70 
 
  
25 11,82 1,84 10,80 97 3,80 2,90 4,70 
13 11,81 1,78 14,50 94 2,70     
 Fuente: (Laboratorio de mecanica de suelos de la UCV) 
Interpretación. 
En la Tabla 14; Se calculó la capacidad portante del suelo obteniendo de la calicata 01 a 
los 95% 2.90 y a los 100% 4.70 considerando un suelo expansible y malo.  
 
3.6 Lugar de Cantera. 
 
Imagen.3: Entrada del distrito de Chazuta. 
Interpretación. 
En la Imagen 3, se determinó el lugar del material de cantera en la que se va a utilizar en 





Imagen.4: Materiales de cantera en Chazuta. 
 
Interpretación 
En la imagen 5, se determinó los materiales del agregado fino y grueso. 
 
 
Imagen.5: Lugar de cantera recogido en el distrito de Chazuta. 
Interpretación 
 En la Imagen 6, se puede observar que los materiales fueron extraídos del canto de una 









3.7 Estudios físicos de material de cantera. 
Tabla 12 
 Ensayo de humedad Natural de la cantera de chazuta   
Lata 1 2 3 unidad 
Peso de lata  72.10 60.50 67.80 grs. 
Peso del suelo humedo + lata 232.60 215.80 241.50 grs. 
Peso del suelo seco + lata 224.60 208.00 232.50 grs. 
Peso del agua 8.00 7.80 9.00 grs. 
Peso del suelo seco 152.50 147.50 164.70 grs. 
% de Humedad  5.25 5.29 5.46 % 
Promedio % de humedad   5.33 % 
Fuente: (Laboratorio de mecanica de suelos de la UCV) 
Interpretación 
En la Tabla N° 12; Se calculó la humedad natural de tres muestras M1 con 5.25, M2 con 
5.29 y la M3 con 5.46 obteniendo un promedio de 5.33%, un suelo de baja humedad. 
 
Tabla 13 
Ensayo de Limite liquido del material de cantera ASTM D (4318) 
Lata 1 2 3 Unidad Limite liquido  





Peso del suelo humedo + 
lata 
60.37 62.52 69.23 grs. 
Peso del suelo seco + lata  50.12 52.58 57.76 grs. 
Peso del agua 10.25 9.94 11.47 grs. 
Peso del suelo seco 36.34 37.06 44.13 grs. 
% De humedad  28.21 26.82 25.99 % 
Numero de golpes 16 26 35 N°G   
Fuente: (Laboratorio de mecanica de suelos de la UCV) 
 
Interpretación 
 En la Tabla 13; Se calculó, el límite liquido de la cantera que es 26.95 %, considerando 
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Ensayo de Limite Plástico del material de cantera ASTM D (4318) Muestra 02 
Lata 1 2 3 unidad 
Peso de lata 19.51 19.23 18.91 grs. 
Peso del suelo humedo + lata  72.54 74.45 69.65 grs. 
Peso del suelo seco + lata  63.64 65.24 61.16 grs. 
Peso del agua 8.90 9.21 8.49 grs. 
Peso del suelo seco 44.13 46.01 42.25 grs. 
% De humedad  20.17 20.02 20.09 % 
% Promedio 20.09 % 
Fuente: (Laboratorio de mecanica de suelos de la UCV) 
 
Interpretación 
En la Tabla 14; Se calculó, el límite plástico de la cantera que es 20.09 %, obteniendo 
un IP de 6.86 un con índice de plasticidad bajo.  
Tabla 15 
 Ensayo de granulometría de material de cantera ASTM D (422) 








Ø (mm) Retenido Parcial Acumulado Pasa 
5" 127.00             
4" 101.60             
3" 76.20             
2" 50.80 0.00 0.00% 0.00% 100.00% 100% 100% 
1 1/2" 38.10 400.15 10.00% 10.00% 90.00%     
1" 25.40 485.65 12.14% 22.15% 77.86% 75% 95% 
3/4" 19.050 252.00 6.30% 28.45% 71.56%     
1/2" 12.700 395.56 9.89% 38.33% 61.67%     
3/8" 9.525 95.11 2.38% 40.71% 59.29% 40% 75% 
1/4" 6.350 235.00 5.88% 46.59% 53.41%     
Nº 4 4.760 59.45 1.49% 48.07% 51.93% 30% 60% 
Nº 8 2.380 215.85 5.40% 53.47% 46.53%     
Nº 10 2.000 54.86 1.37% 54.84% 45.16% 25% 45% 
Nº 16 1.190 242.25 6.06% 60.90% 39.10%     
Nº 20 0.840 95.52 2.39% 63.29% 36.72%     
Nº 30 0.590 145.65 3.64% 66.93% 33.07%     
Nº 40 0.426 163.23 4.08% 71.01% 28.99% 15% 30% 
Nº 50 0.297 159.85 4.00% 75.00% 25.00%     
Nº 60 0.250 95.56 2.39% 77.39% 22.61%     
Nº 80 0.177 125.33 3.13% 80.53% 19.47%     
Nº 
100 
0.149 74.65 1.87% 82.39% 17.61%     
Nº 
200 
0.074 270.00 6.75% 89.14% 10.86% 5% 15% 
Fondo 0.01 434.33 10.86% 100.00% 0.00%     





 En la Tabla 15; Se calculó el porcentaje que pasa por cada tamiz que es desde la malla 
N° 4 hasta el N° 200 se obtuvo un 10.86 % de suelo fino que pasa el tamiz N°200 lo 
cual está dentro de las especificaciones técnicas peruanas. 
 
3.8 Mejoramiento del pavimento flexible.  
Tabla 19 
Datos empleados en el diseño. 
Propiedad Valor 
Carga Axial 80 KN 
Presión de Llanta 550 kPa 
Prof. máx. ahuellamiento 40mm 




CBR material de mejoramiento 30.0% 
Nº de ejes pasantes de 8.2ton 10,000.00 
 Fuente: Elaboración Propia 
 
Interpretación 
Se obtuvo un material en SUCS GP – GC y en AAHSTO A-1-a(0) indicando un 













Base Granular estabilizada con 
aditivo CON AID 
Geomalla Multiaxial  
TX140 





En la Imagen 6, se puede observar el espesor de la base granular estabilizada con aditivo 
CON AID para mejorar  la superficie de rodadura, se debe realizar una estabilización 
ionica con dicho aditivo   en la capa de afirmado, entre 10-15 cm con la finalidad de 
disminuir el  deterioro de la vía, conservar la serviciabilidad, sobretodo en época de 
lluvias y hacer menos frecuentes los mantenimientos periódicos. La dosificación de 
dicho estabilizador es de 0.007 lt/m
2
 (capa compactada de 10 a 15cm). En la sub rasante 
es necesario poner geomallas para poder estabilizar la subrasante lo cual se recomienda 

























Hoy en día la infraestructura vial incide mucho en la economía de un país por el 
gran valor que tiene, alto costo de construcción, mantenimiento o rehabilitación, 
hay que adicionarle también los costos que se derivan por el mal estado de las 
vías, una vía en buen estado de seguridad a las personas que continuamente 
circulan por ese entorno. 
El objetivo de la presente investigación fue hacer la propuesta de mejorar el 
pavimento flexible en el jirón lima cuadras del 01 al 08, Tarapoto 2019, así 
mismo hacer los estudios relativos de campo y laboratorio para determinar una 
buena pavimentación flexible.  
Para ello se presentan los resultados de la variable infraestructura vial que fueron 
obtenidos mediante el análisis de campo y análisis de laboratorio de mecánica de 
suelos. 
Los resultados obtenidos de mi primera dimensión son similares al trabajo 
presentado por GARCIA, Rodrigo. En su investigación titulada: ¨Criterios 
ambientales y socioeconómicos para priorizar inversiones en la red vial de 
Costa Rica¨. (Revista). Infraestructura Vial. 2018: 20 (35). Concluyo que: Un 
desembolso de parte del gobierno no está nada mal para las mejorías de las 
infraestructuras viales de dicho País. Es por ello de que se hizo un trabajo de 
campo donde se pudo determinar el área del terreno y el perímetro del terreno ya 
que están en malas condiciones dicho lugar y que requiere de una nueva 
pavimentación flexible. 
Así mismo en el trabajo de campo se obtuvo tres calicatas donde se tuvo que 
llevar al laboratorio para ser estudiados, en la calicata N° 01 en la Tabla 1, se 
identificó que tiene un porcentaje de humedad de 25.20%, así mismo en la Tabla 
2, se calculó el porcentaje de material que pasa por cada tamiz desde la N° 4 
hasta la N° 200, y en la Tabla 5 se identificó el tipo de suelo obteniendo un suelo 
arcilloso;  
Así mismo, con respecto a la quinta dimensión en la Tabla 13, se pudo obtener el 
capacidad portante de  se obtuvo mínimo 2.90 y máximo 6.4  kg/   , que puede 




estructura de pavimentos es un sistema mezclado por capas de materiales 
directos cuyas propiedades mecánicas y espesores han sido especificados y 
dimensionados de manera que las cargas aplicadas por el tráfico sean reducidas 
y transmitidas a la subrasante”.  
Los resultados obtenidos son similares al trabajo presentado por RIVERO, 
Jaime. En su investigación titulada: Estudio definitivo del camino vecinal Nuevo 
Control – Almirante Grau, distrito de Bajo Biavo, provincia de Bellavista – San 
Martín. (Tesis de pregrado). Universidad Nacional de San Martin, Tarapoto, 
Perú, 2018. Concluyo que: Con la elaboración de dicha propuesta del diseño 
ensayado se obtaran los niveles de seguridad, comunidad y estética, ya que son 
necesarios para un buen diseño geométrico del camino vecinal, y así garantizar 
la transitabilidad de toda la junta vecinal de dicho lugar ya que obtuvieron los 
estudios del suelo para que de esa manera sean más precisos los cálculos a 
efectuar en obra. Ya que en la sexta dimensión en las figura 2, se pudo 
determinar la densidad máxima seca del suelo que es 1.89 % y con una humedad 
optima de 11.82 % en este caso ya que presenta demasiada expansión el suelo 
debido a que es un material extremadamente arcilloso, en caso de que fuera 
granular n presentaría demasiada expansión.  
Los resultados obtenidos son similares al trabajo presentado por ARÉVALO, 
Diego. En su investigación titulada: Diseño del pavimento a nivel de afirmado 
del mejoramiento del camino vecinal San Pablo – José Pardo Km 0+000 – Km 
15+213, L=15.213 km, Distrito San Pablo, Provincia Bellavista - San Martín. 
(Tesis de pregrado). Universidad Nacional de San Martin, Tarapoto, Perú, 2018. 
Concluyo que: El diseño de la infraestructura vial vecinal va a tener un 
mejoramiento al transporte de los productores de cultivos hacia el mercado de 
consumo. Con respecto a la séptima dimensión en la figura 1,2 y 3, se calculó la 
compactación con 12, 25 y 56 golpes que serían los números de pasadas del 
rodillo en el campo laboral; en la Tabla 11,12 y 13, se determinó la lectura de la 
expansión que existe del suelo siendo sometido a 72 horas en agua sumergida. 
Así mismo, se detectó la penetración que existe siendo también sometido a 72 







 Se determinó que es muy importante de saber el lugar exacto donde se va a ser 5.1.
el trabajo de campo, para ser llevados y hacer un estudio en el laboratorio de 
mecánica de suelos. 
 Se realizó el estudio de mecánica de suelos que estuvo conformado ensayo de 5.2.
humedad, granulometría y límites de atterberg donde se obtuvo una humedad 
del suelo alto y un límite liquido bajo y un índice de plasticidad alto.  
 Se clasifico el suelo por SUCS y AASHTO, donde se obtuvo un suelo CL. 5.3.
 Se determinó el lugar de cantera que fue extraído del Huallaga distrito de 5.4.
Chazuta ya que es el agregado fino y grueso, donde fueron sometidos a 
estudios para determinar si es apto o no para la compactación de los materiales 
a usarse 
 Se realizó el estudio de Proctor Modificado del material que estuvo 5.5.
conformado por la densidad del suelo, ya que tiene como una densidad máxima 
de 1.8 gr/    de partículas sólidas y con un contenido de humedad óptima de 
10.2 %.  
 Se realizó los estudios de mecánica de suelos que estuvo conformado del CBR 5.6.
(Ensayo de Relación de soporte de California) ya que mide la resistencia al 
esfuerzo cortante del suelo para poder evaluar la calidad de terreno, donde se 
obtuvo una expansión del suelo muy elevado de 4.2 % de promedio. 
 Se realizó el estudio del material obteniendo un material GP-WC lo cual es 5.7.
aceptable para dar uso en pavimento flexible. 
 Se determinó el mejoramiento del pavimento flexible utilizando geomallas 5.8.














  Se recomienda la eliminación de material orgánico y/o inadecuado, en los 6.1.
espesores anteriormente mencionados, para garantizar de esa manera la 
durabilidad de la infraestructura vial. 
 
 Se recomienda efectuar el control permanente de las características físico-6.2.
mecánicas de los agregados en función de los volúmenes explotados, factor 
único y predominante en el comportamiento y permanencia de la vía. 
 
  Para cumplir adecuadamente con el Control de Calidad de la Obra (materiales 6.3.
y proceso constructivo), es indispensable el cumplimiento irrestricto de las 
Especificaciones Técnicas adjunto al expediente técnico. 
 
 Cabe mencionar que los puntos no contemplados en las Especificaciones del 6.4.
presente estudio, deben estar en concordancia con el Manual de 
Especificaciones Técnicas para la Construcción de Carreteras de Bajo 
Volumen de Transito y con las Especificaciones Técnicas Generales para 
Construcción de Carreteras del MTC (EG – 2000). 
 
  La buena calidad y permanencia de la obra depende de que se efectúe un 6.5.
Control permanente y oportuno de los parámetros de calidad de los materiales 
antes y durante la ejecución de la obra (proceso constructivo). Por lo tanto 
deberán aplicar en forma estricta y adecuada las técnicas y procedimientos 
utilizados en Ingeniería para la explotación de Bancos de Materiales 
(Canteras), fundamentalmente teniendo siempre en consideración la 
variabilidad horizontal y vertical que presentan las mismas por su origen, así 
como el control permanente de las propiedades físico – mecánicas de los 
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“Estos ejes constituyen una 
pieza clave e indispensable 
para el desenvolvimiento de 
la economía y desarrollo 
productivo del país. De esta 
forma, se dota de la 
accesibilidad e 
interconectividad terrestre 
necesarias para el sistema 
de centros poblados, zonas 
rurales y territorios en su 
conjunto e integridad, 
potenciando y planificando 
bajo un modelo de 
desarrollo territorial que se 
proyecte hacia el desarrollo 
sustentable y en armonía 
con el medioambiente”. (pg. 
12). 
La infraestructura vial 
está constituida por un 
conjunto de capas 
superpuestas, 
relativamente 
horizontales, que se 
diseñan y construyen 
técnicamente con 
materiales apropiado y 
adecuadamente 
compactados y que 
resisten el tránsito 
durante el tiempo para 
el cual fue diseñada. 
 Terreno ¨In situ¨.  Área del terreno. 
 Perímetro del terreno. 
 Razón. 
 Realización de 
ensayos. 
 Humedad natural, 
granulometría y límites 
de atterberg  
 
 Intervalo. 
 Clasificación del  
suelo. 
 SUSC Y AASHTO 
 
 Intervalo. 
 Soporte relativo del 
CBR. 




 Calcular la 
densidad del suelo.  
 Proctor Modificado.  Razón. 
 Intervalo 
 Determinación de 
Cantera.  
 Google earth.  Intervalo. 
 Ensayos físicos de 
los agregados.  
 




suelto y varillado). 
 Agregado grueso 
(Humedad natural, 
granulometría, peso 
específico, unitario suelto 
y varillado). 
 Intervalo. 
 Determinar el 
mejoramiento de 
suelo.  
 Manual de carreteras 
EG-2013. 
 Razón. 


































































































































ANEXO 04: Trabajo en campo y en Laboratorio. 
 
Imagen 1. 1 
 
Imagen 1. 2 
 
 
Imagen 1. 3 
 
 
Imagen 1. 4 
 
 
Imagen 1. 5 
 
 





Imagen 1. 7 
 




Imagen 1. 9 
 
 




















































































































































































































































































ANEXO 07: Autorizacion de publicación de trabajo de investigacion. 
ANEXO 08: Autorización de la versión final de trabajo de investigación  
